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Abstract of DE1 0245380 

The hydraulic and/or mechanical connection 
between engine and transmission is partially or 
completely disconnected over a set period in 
the part load and RPM range, so that the 
engine can reach a more efficient RPM range. 
A driver option program is used to determine 
driver's intention via foot pedal position or 
movement, and a slip value corresponding to 
the selected option, is added to the actual slip 
at the engine/transmission interface. 
Subsequently, a differential RPM occurs at the 
hydraulic and/or mechanical connection 
between engine and transmission, which 
corresponds to this slip value. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gemafi § 43 Abs. 1 Satz 1 PatG ist gestellt. 

(54) Bezeichnung: Verfahren zur Erhohung des Beschleunigungsvermogens eines Automatgetriebes 

(57) Zusammenfassung: Im Rahmen des Verfahrens zur 
Erhohung des Beschleunigungsvermogens eines Automat- 
getriebes wird fur einen bestimmten Zeitraum im unteren 
Teillast- und Drehzahlbereich die hydraulische und/oder 
mechanische Verbindung zwischen Motor und Getriebe 
ganz Oder teilweise gelost, so dass es dem Motor ermog- 
licht wird, einen leistungsfahigeren Drehzahlbereich zu er- 
reichen. 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah- 
ren zur Erhohung des Beschleunigungsvermogens 
eines Automatgetriebes gemafi dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1 . 

[0002] Nach dem Stand der Technik wird versucht, 
den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen zu sen- 
ken. In diesem Zusammenhang haben sich die Auto- 
mobilhersteller verpflichtet, in einem gewissen Zeit- 
raum den Flottenverbrauch ihrer Produkte erheblich 
zu senken. 

[0003] Bei Fahrzeugen, die ein Automatgetriebe 
aufweisen, wird ublicherweise eine geregelte Wand- 
leruberbruckungskupplung (GWK) eingesetzt, die 
geregelt Oder geschlossen werden kann und dazu 
dient, die Differenzdrehzahl und sornit die Verlustleis- 
tung im hydrodynamischen Drehmomentwandler zu 
reduzieren. Diese Eigenschaft des Einsatzes einer 
geregelten Wandleruberbruckungskupplung wird in 
einem breiten Drehzahlbereich des Motors genutzt, 
welcher auch den unteren, aufgrund der Leistungs- 
charakteristik moderner Verbrennungsmotoren, 
meist relativ antrittsschwachen Bereich umfasst. 
[0004] Um den Kraftstoffverbrauch weiter zu redu- 
zieren, wird bei Automatgetrieben ublicherweise ein 
sehrfruhes Hochschalten der Gangstufen praktiziert, 
was bedeutet, dass die Fahranteile in niedrigen Dreh- 
zahlbereichen relativ hoch sind. Ein Nachteil dieser 
Vorgehensweise ist, dass das dies einem eventuel- 
len Wunsch des Fahrers nach spontaner Umsetzung 
der Fahrpedalvorgaben widerspricht, da die Motoren 
in diesen unteren Drehzahlbereichen, wie bereits er- 
wahnt, relativ trage reagieren und das maximale 
Drehmoment erst bei hoheren Drehzahlen entfalten. 
Zudem muss bei Fahrpedalbetatigung bzw. steigen- 
dem Geschwindigkeitswunsch aufgrund der starken 
Anbindung des Motors an das Getriebe, das Getriebe 
und der gesamte Antriebsstrang „drehzahlmaftig" 
nach oben „geschleppt" werden. Dies vermittelt ein 
„trages" Ansprechverhalten des Motors und wirkt sich 
auf den subjektiven und objektiven Fahreindruck ne- 
gativ aus. 

Aufgabenstellung 

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, Verfahren zur Erhohung des Beschleuni- 
gungsvermogens eines Automatgetriebes anzuge- 
ben, um so die erwahnten Nachteile des Standes der 
Technik zu vermeiden. Insbesondere soil das Be- 
schleunigungsvermdgen und die Spontaneitat des 
Fahrzeugs bei auch niedrigen Drehzahlen bzw. im 
unteren Teillastbereich erhoht werden. 
[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des 
Patentanspruchs 1 gelost. Weitere Varianten und 
Vorteile gehen aus den Unteranspruchen hervor. 
[0007] Demnach wird vorgeschlagen, im unteren 
Teillast- und Drehzahlbereich das Beschleunigungs- 
vermogen zu erhohen, indem fur einen bestimmten 



Zeitraum die hydraulische und/oder mechanische 
Verbindung zwischen Motor und Getriebe ganz Oder 
teilweise gelost wird. Auf diese Weise wird es dem 
Motor ermoglicht, in einem fur die Leistungskurve 
gunstigeren Drehzahlbereich hochzulaufen. 
[0008] Durch die erfindungsgemafie Motordrehzah- 
lerhohung wird zum einen eine Erhohung der Be- 
schleunigung erreicht, zum anderen das subjektive 
Empfinden positiv beeinflusst, da der Fahrer umge- 
hend eine Ruckantwort auf seinen Wunsch nach 
mehr Fahrleistung in Form von ansteigender Motor- 
drehzahl und entsprechendem Motorgerausch erhalt. 
[0009] Die Erfindung wird im folgenden anhand der 
Figuren beispielhaft erlautert. 
[0010] Es stellen dar: 

[0011] Fig. 1 ein Drehmoment-Drehzahl-Diagramm 
eines Verbrennungsmotors nach dem Stand der 
Technik; 

[0012] Fig. 2 eine Darstellung des Fahrerwunsches 
als Fahrpedalweg bzw. Fahrpedalstellung F als 
Funktion der Zeit und 

[0013] Fig. 3 eine Darstellung der Motordrehzahl 
und der Getriebedrehzahl zur Umsetzung des Fah- 
rerwunsches gemafi Fig. 2 als Funktion der Zeit nach 
dem Stand der Technik und gemaft der vorliegenden 
Erfindung. 

[0014] In Fig. 1 ist ein Drehmoment-Drehzahl-Dia- 
gramm eines Verbrennungsmotors nach dem Stand 
der Technik dargestellt. Aus der Figur ist ersichtlich, 
dass Verbrennungsmotoren nach dem Stand der 
Technik erst ab einer gewissen Drehzahl ihre Leis- 
tung bzw. Drehmoment entfalten. Dies bedeutet, 
dass bei einer Hochschaltung im unteren Teillastbe- 
reich, insbesondere aufgrund der starken Anbindung 
des Motors an das Getriebe das Beschleunigungs- 
vermogen gering ausfallt. 

[0015] Um das schlechte Beschleunigungsvermo- 
gen und die geringere Spontaneitat des Fahrzeugs 
bzw. Motors auszugleichen, ist gemali der erfin- 
dungsgemafien Konzeption vorgesehen, dass der 
Motor schneller bzw. fruher in einen gunstigen Be- 
triebspunkt „hochlauft". 

[0016] Dies wird dadurch erreicht, dass der Motor 
mit geringer bzw. ohne Anbindung an Getriebe und 
Antriebsstrang auf eine hohere Drehzahl beschleuni- 
gen kann; auf diese Weise kann der Motor einen leis- 
tungsfahigeren Drehzahlbereich erreichen. Nach 
dem Hochlaufen des Motors wird die Anbindung an 
Getriebe und Antriebsstrang wieder erhoht und die 
Drehzahldifferenz im Drehmomentwandler bzw. an 
der Verbindungsstelle zwischen Motor und Antriebs- 
strang reduziert. 

[0017] Gemafcder Erfindung wird also die Drehzahl- 
differenz bzw. der Schlupf an der mechanischen (z. 
B. alle Kupplungsarten) oder hydraulischen (z. B. 
Drehmomentwandler) Verbindungsstelle zwischen 
Motor und Getriebe variiert, so dass ein leistungsfa- 
higer Drehzahlbereich schnell erreicht wird. 
[0018] Im Rahmen einer besonders vorteilhaften 
Variante des erfindungsgemafcen Verfahrens wird 



der Motor nicht komplett vom Antriebsstrang getrennt 
(die Wandleruberbruckungskupplung Oder die Mo- 
tor-Getriebe-Verbindung wird nicht vollstandig geoff- 
net, da ein erneutes Einregeln einen Zeitverzug und 
eventuell auch eine Komforteinbufie bedeuten wur- 
de). 

[0019] Dernnach wird die Differenzdrehzahl bzw. 
der Schlupf zwischen Pumpen- und Turbinenrad des 
Drehmomentwandlers bzw. zwischen Motor und Ge- 
triebe erhoht. Fur den Fall eines Automatgetriebes 
mit Drehmomentwandler und Wandleruberbru- 
ckungskupplung wird also von einer mechanischen 
Anbindung in eine hydraulische gewechselt. 
[0020] Erfindungsgemafi ist vorgesehen uber eine 
Fahrerwunschauswertung, beispielsweise uber die 
Fahrpedalstellung bzw. den Fahrpedalweg den Fah- 
rerwunsch zu ermitteln; anschliefiend wird aus einem 
Kennfeld ein Schlupfwert ausgelesen und auf den 
momentanen Schlupf in der Wandleruberbruckungs- 
kupplung Oder an einer anderen Motor-Getrie- 
be-Schnittstelle aufaddiert, so dass sich anschlie- 
fiend eine Differenzdrehzahl einstellt, welche diesem 
Schlupfwert entspricht. 

[0021] Alternativ kann irn Rahmen einer Variante 
des erfindungsgemaflen Verfahrens auf ein separa- 
tes Kennfeld zugegriffen werden bzw. uber eine ge- 
sonderte Funktion ein Offset generiert werden. 
[0022] Zur Realisierung des Verfahrens fur sportli- 
che Fahrer oder im Rahmen von Bergfahrprogram- 
men wird eine kurzzeitig erhdhte Verlustleistung an 
der Wandleruberbruckungskupplung bzw. an derMo- 
tor-Getriebe-Schnittstelle zugelassen, wie sie zum 
Beispiel auch wahrend des Einregelvorgangs auftritt. 
Es ist aber auch moglich, das Verfahren dauerhaft 
einzusetzen, wobei dies eine derartige Auslegung 
der Komponenten des Antriebsstrangs, beispielswei- 
se der Wandleruberbruckungskupplung, erfordert, 
dass die Verlustleistung bei erhohten Schlupfwerten 
dauerhaft ertragbar ist. 

[0023] Obwohl das erfindungsgemafie Verfahren 
am Beispiel eines konventionellen Stufenautomatge- 
triebes mit hydrodynamischem Drehmomentwandler 
beschrieben ist, kann es auch fur andere Getriebear- 
ten eingesetzt werden, insbesondere fur Getriebe, 
die mechanisch oder hydrodynamisch mit dem An- 
triebsaggregat verbunden sind, beispielsweise fur 
automatisierte Schaltgetriebe sowie fur Doppel- und 
Mehrfachkupplungsgetriebe. 

[0024] Durch das hier vorgestellte Verfahren wird 
das Beschleunigungsvermogen und die Spontaneitat 
des Fahrzeugs bei auch niedrigen Drehzahlen bzw. 
im unteren Teillastbereich erhoht. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0025] Ein Beispiel liefert Fig. 3, die den Unter- 
schied zwischen dem Stand der Technik und dem er- 
findungsgemafien Verfahren anhand eines typi- 
schen, in Fig. 2 dargestellten Fahrerwunsches ver- 
anschaulicht. Gemaft Fig. 2 wird das Fahrpedal vom 



Fahrer fur die Zeit t betatigt und bei einer bestimmten 
Position gehalten. 

[0026] Die Umsetzung des Fahrerwunsches als 
Funktion der Zeit nach dem Stand der Technik ist Ge- 
genstand des oberen Diagramms in Fig. 3, welches 
den zeitlichen Verlauf der Motordrehzahl A und der 
Getriebedrehzahl B zeigt. Wie aus diesem Diagramm 
ersichtlich, verlaufen beide Kurven parallel mit kon- 
stantem Abstand zueinander. Eine Folge der vorlie- 
genden Erfindung ist, dass die Motordrehzahlkurve A 
als Funktion der Zeit schneller als die entsprechende 
Getriebedrehzahlkurve B ansteigt, welche wiederum 
schneller als die Getriebedrehzahlkurve B gemafi 
dem oberen Diagramm ansteigt, so dass sich insge- 
samt ein besseres Ansprechverhalten des Fahr- 
zeugs auf den Fahrerwunsch ergibt. 
[0027] Zudem wird die Notwendigkeit einer Hoch- 
und Ruckschaltung reduziert, da durch das schnelle- 
re Erreichen eines leistungsfahigeren Drehzahlberei- 
ches des Motors eine Ruckschaltung zur Erhohung 
der Zugkraft nicht mehr erforderlich ist. 

Bezugszeichenliste 

A Motordrehzahl als Funktion der Zeit 

B Getriebedrehzahl als Funktion der Zeit 

t Zeitintervall der Betatigung des Fahrpedals 

F Fahrpedalweg 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Erhohung des Beschleuni- 
gungsvermogens eines Automatgetriebes, dadurch 
gekennzeich net, dass fur einen bestimmten Zeit- 
raum im unteren Teiilast- und Drehzahlbereich die hy- 
draulische und/oder mechanische Verbindung zwi- 
schen Motor und Getriebe ganz oder teilweise gelost 
wird, so dass es dem Motor ermoglicht wird, einen 
leistungsfahigeren Drehzahlbereich zu erreichen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass uber eine Fahrerwunschauswertung 
der Fahrerwunsch ermittelt wird und dass anschlie- 
ftend ein diesem Wunsch entsprechender Schlupf- 
wert auf den momentanen Schlupf an der Motor-Ge- 
triebe-Schnittstelle aufaddiert wird, wobei sich an- 
schlieftend an der hydraulischen und/oder mechani- 
schen Verbindung zwischen Motor und Getriebe eine 
Differenzdrehzahl einstellt, welche diesem Schlupf- 
wert entspricht. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Fahrerwunsch uber die Fahrpe- 
dalstellung oder den Fahrpedalweg ermittelt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass der aufzuaddierende Schlupf- 
wert aus einem Kennfeld ausgelesen wird oder uber 
eine gesonderte Funktion als Offset generiert wird. 



5. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass der aufzuaddierende 
Schlupfwert auf den rnomentanen Schlupf in der 
Wandleruberbruckungskupplung aufaddiert wird. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass nach dem 
Hochlaufen des Motors die Anbindung des Motors an 
das Getriebe wieder erhoht und die Drehzahldiffe- 
renz im Drehmomentwandler Oder an der Verbin- 
dungsstelle zwischen Motor und Getriebe reduziert 
wird. 

7. Verfahren nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass fur kurze 
Zeitraume dessen Einsatzes eine kurzzeitig erhohte 
Verlustleistung an der Wandleruberbruckungskupp- 
lung oder an der Motor-Getriebe-Verbindungsstelle 
zugelassen wird. 

8. Verfahren nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass es fur alle 
Getriebearten eingesetzt wird, die mechanisch oder 
hydrodynamisch mitdem Motor verbunden sind. 



Es folgt ein Blatt Zeichnungen 



